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(54) Fahrzeugluftreifen 

(57) Fahrzeugluftreifen in Radialbauart mit einer 
zumindest einlagig ausgefuhrten Karkasse, die in 
Wulstbereichen mittels Kernen verankert ist, einem ins- 
besondere mehriagig ausgefflhrten GQrtel, einem prof i- 
lierten Laufstrerfen und Seitenwanden. Jede Serten- 
wand verlauft vom Wulstbereich ausgehend vorerst 
flach, urrter einem Winkel von 0 bis 20° zur axialen 



Richtung, nach auBen. Die Reifensertenwande (8) sind 
innerhalb ihres zwischen 50 und 90% der Rerfenquer- 
schnrttshOhe (H) verlaufenden Beretches am stertsten 
ausgefQhrt, soda (3 ste im eingefederten, drucMosen 
Zustand des Reifens mit dem Untergrund nicht in 
Beruhrung treten. 
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Beschreibung 

Die gegenstandliche Erfindung betrifft einen Fahr- 
zeugluftreifen in Radialbauart mit einer zumindest einla- 
gig ausgefuhrten Karkasse, die in Wulstbereichen 
mrttels Kernen verankert ist, einem insbesondere mehr- 
lagig ausgefuhrten GQrtel, einem profflierten Laufetrei- 
fen und Sertenwanden, wobei jede Seitenwand vom 
Wulstbereich ausgehend vorerst flach. unter einem 
Winkel von 0 bis zu 20° zur axial en Richtung, nach 
auBen verlauft. 

En solcher Reifen ist aus der EP-A 0 140 074 
bekannt, wobei cfieser Reifen Wulstker ne besrtzt, die in 
den Wulstbereichen exzentrisch in der Weise angeord- 
net sind, daB bet montiertem Reifen der Rerfeninnen- 
durchmesser im Wulstbereich Weiner ist als beim Reifen 
wahrend der Montaga Dieser Reifen wird ferner auf 
einer Felge montiert, die mit einem axial innerhalb der 
Wulstsitzflachen der Felge angeordneten Stutzte verse- 
hen ist, welcher einen gegenuber dem von den Felgen- 
hOmern gebildeten Durchmesser grOBeren Durch- 
messer besitzt. In der Motlaufstellung, im Fade einer 
Rertenpanne, sttrtzt sich der Reifen mit seiner Innen- 
wand auf dem Stutzteil an der Felge ab. Aufgrund des 
sehr flachen Verlaufes der Reifereeftenwande im 
Bereich der FelgenhOrner wGben sich die Seiterrwande 
sertlich aus und es wird ein FahrbahnKontakt oder ein 
Kontakt mit den inneren Seitenwand en vermieden. 

Bei einer weiteren, aus dem Stand der Technik 
bekanrrten LOsung zur Erzielung von Nottaufeigen- 
schaften wird die Felge derart gestattet, daB sie radial 
nach innen erstreckende FelgenhOrner und neben die- 
sen am inneren Umfang Sitzf lachen fur die Wulstberei- 
che des Rerfens aufweist Bei einer derartigen, 
beispielsweise aus der DE-A 3246131 bekanrrten 
LOsung, wird zusatzlich die radial auBere Manterftache 
der Felge als StOtzflache fur den Reifen bei einem Not- 
lauf gebildet 

Diese, aus dem Stand der Technik bekanrrten 
LOsungen zur Sicherstellung einer gewissen Fatirfahig- 
keit im drucklosen Zustand des Rerfens kommen nun 
ohne speziell gestatteten Felgen, insbesondere auch 
ohne das Vorsehen von Stutzflachen auf den Felgen. 
nicht aus. 

Die Erfindung hat sich daher nun die Aufgabe 
gesteltt, einen Reifen der eingangs genannten Art so zu 
gestaften, daB er im druckfosen Zustand zumindest 
uber eine gewisse Distanz fahrffihig bleibt, wobei aber 
eine Montage des Reifens auf einer hertomnilichen 
Standardfelge und nach der Standardmethode mOglich 
sein soil. 

GelOst wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemaB 
dadurch, daB die Reifenseitenwande innerhalb ihres 
zwischen 50 und 90% der ReifenquerschnrttshOhe ver- 
laufenden Bereicfies am sterfsten ausgefQhrt sind, so 
daB im eingefederten, drucklosen Zustand des Reifens 
die Rerfensertenwande mit dem Urrtergoind nicht in 
Beruhrung treten. 



Aufgrund der erfindungsgemaBen AusfOhrung der 
Reifenseitenwande und aufgrund des flachen Uber- 
gangsbereiches von Wulst zu Seitenwand, was ein 
AbstOtzen der Reifehinnenwand im Bereich radial inner* 

5 halb des Laufstrerfens auf den Rerfenwulstbereichen 
ermOglicht, konnen sich die Reifenseitenwande im 
drucklosen Zustand des Reifens so verformen, daB sich 
eine Sertenwandfatte bildet, die vom Untergrund weg 
ragt. Die Reifenseitenwande treten daher nicht in Kbn- 

io takt mit dem Untergrund. Die Felge, auf der der Reifen 
montiert wird, kann eine der herkOmmlichen Standard- 
felgen sein. 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungslorm der Erfin- 
dung besitzen die Sertenwande innerhalb ihres zwi- 

15 schen 50 und 90% der RerfenquerschnrttshOhe 
veriaufenden Bereiches eine hOhere Biegesteif igkert als 
auBerhaJb, bevorzugt erfolgt die Ausgestattung derart, 
daB cfie Biegesteif igkert der Seitenwande vom GQrtel zu 
den Wulstbereichen hin, insbesondere gleichmaBig, 

zo abnimmt Dies ist insbesondere fur das Fahrverhalten 
und den Fartrkomfort des Reifens von Vbrteil. 

Bei einer bevorzugten AusfQhrungstorm der Erfin- 
dung ist in jeder Seitenwand innerhalb ihres zwischen 
50 und 90% der RerfenquerschnittshOhe veriaufenden 

25 Bereiches ein Verstarkungsprofil eingebettet. Das 
Unterbringen eines solchen Verstarkungsprofiles in den 
Reifensertenwanden ist herstellungstechnisch relativ 
etnfach und bietet zudem den Vbrteil, daB uber den 
Querschnrtt des Verstdrkungsprof Bes und Qber dessen 

30 Material eine entsprechende Enstellung und Beeinflus- 
sung der Biegesteif igkert der Reifenseitenwande mOg- 
lich ist. In diesem Zusammenhang ist es auch von 
Vbrteil, wenn das Verstarkungsprofil aus Gummi 
besteht, dessen Shoreh&te A grOBer 70 ist. 

35 Dabei kann das Verstarkungsprofil zwischen der 
Karkasse und dem Sertenwandgummi, oder auch, bei 
einer mehrlagigen, insbesondere zweilagigen Kar- 
kasse, zwischen den zwei Karkasslagen angeordnet 
werden. 

40 Bei einer afternativen Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung wird zur entsprechenden Beeinflussung der Bie- 
gesteif igkert der Sertenwdnde in jeder Reifen- 
seitenwand zumindest eine Gewebelage eingebracht. 
Insbesondere werden mehrere und unterschiedlich 

45 breite Gewebelagen vorgesehen. Dabei werden diese 
Verstarkungslagen bevorzugt ebenfalls innerhab des 
zwischen 50 und 90% der RerfenquerschnittshOhe ver- 
iaufenden Bereiches der Seitenwande angeordnet 
Als zusatzliche MaBnahme, die sowohl die Biege- 

50 sterfigkert im Sinne der gegenstdndlichen Erfindung 
beeinflussen kann als sich auch auf andere Rerfenei- 
genschaften, beispielsweise dem Komfort gOnstig aus- 
wirken kann, werden die Reifenseitenwande derart 
gestaftet, daB ihre Dicke von den Schulterbereichen 

55 ausgehend bis zu den Wulstbereichen hin kontinuierlich 
abnimmt 

In den Wulstbereichen von erfindungsgemaB aus- 
gefuhrten Rerfen kann auf das Vorsehen von Kernprofi- 



2 



3 



EP0881 105 A2 



4 



len verzichtet werden. Fur eine ausreichende Steifigkert 
der Wulstbereiche kann es jedoch von Vorteil sein, 
Kernprofile anzuordnen, die jedoch sehr kurz ausge- 
fOhrt sind und, in radiaJer Richtung betrachtet, bis auf 
eine HOhe reichen, die maximal das 2,5-fache des in 
dieser Richtung gemessenen Durchmessers des Wulst- 
kernes betrdgt 

Die gegenstandliche Erfindung betrrfft ferner ein 
Fahrzeugrad mit einem erf indungsgemdB ausgefuhrten 
Reifen. Bevorzugt wird dabei der Rerfen im Bereich der 
Wulstsrtzfldchen der Felge im drucWosen Zustand 
durch Hattemittel, beispielsweise durch asymmetrisch 
ausgefuhrte Humps, gehaiten. 

Weitere Merkmale, Vbrteile und Einzelheiten der 
Erfindung werden nun an Hand der Zeichnung, cfie zwei 
Ausfuhrungsbeipiele darstelft, naher beschrieben. 
Dabei zeigt Fig. 1 einen racfialen Schnitt durch eine 
Halfte eines auf einer Felge montierten Rerfens, Fig. 2 
den Rerfen gemaB Fig. 1 im Pannenlauf und Fig. 3 ein 
zwertes Ausfuhrungsbeispiel eines auf einer Felge mon- 
tieren Rerlens ebenfalls im radial en Teilschnrtt 

Es wird darauf hingewiesen, daB sich sdmtltche 
nachfolgend erwahnten Abmessungen und Dimensi- 
onsangaben einzelner Reifenbauteile sich auf die Geo- 
metrie des aufgepumpten und unbelasteten, auf einer 
Felge montierten Fertigreifens beziehen und, sowert 
anwendbar, den E.T.R.T.O. Standards entsprechen. 

Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeugrad besteht aus 
einem PKW-Radialrerfen und einer starren Felge. Der 
Reifen unrrfaBt einen profilierten Laufstrerfen 1, einen 
aus insbesondere zwei Cordgewebelagen bestehenden 
Gurtel 2, eine ein - Oder mehrlagig ausgefuhrte Kar- 
kasse 4 mit textilen und/oder metallischen Festigkerts- 
tragern, die durch Umschlingen von zugfesten 
Wulstkernen 5 in den beiden Wulslbereichen des Rei- 
fens verankert rst, eine Innenplatte 3 und Sertenwande 
8, wobei unter einer Sertenwand 8 nicht nur der bei der 
Herstellung des Rerfens aufgebrachte Seitenwandteil 
(Seitenwandgurnmi), sondern der sich zwischen dem 
Gurtel und dem Wulstbereich erstreckende Rerfenteil, 
inMusive Innenplatte, Karkasse etc., verstanden wird. 

Die insbesondere aus Metal! bestehende und ein- 
teilig ausgefuhrte Felge 10 kann eine Standardfelge 
sein und weist serttich auBen FelgenhOrner 11, Sitzfia- 
chen 1 2 fQr cfie RerfenwOlste und an diese anschlieBend 
je einen Hump 13 auf. Die Felge 10 besrtzt ferner ein 
Tiefbett, welches jedoch nicht dargestelft ist Die vom 
Eckpunktsdurchmesser der Felge zu messende Quer- 
schnittshOhe des Rerfens ist mrt H, die grOBte Rerfen- 
brerte mrt B bezeichnet. 

Wie oben bererts ausgefOhrt gent es im Rahmen 
der gegenstandlichen Erfindung darum, im Falle einer 
Rerfenpanne eine Weitertahrt mit dem druckfosen Rei- 
fen uber eine wesentlich langere Fahrstrecke als es mit 
herkGmmlichen, aus dem Stand der Technik bekannten 
Reifen mOglich ist, zu gewShrteisten. So soil insbesond- 
ere verhindert werden, daB cfie Rerfenseitenwande im 
drucWosen Zustand des Rerfens mit dem Untergrund in 



Beruhrung kommen und, wie es bei herkOmmlich 
gestalteten Reifen der Fall ist, innerhalb kQrzester Zert 
zersttrt bzw. stark beschadigt werden. 

Die Sertenwande 8 des Reifens sind nun so ausge- 

5 fohrt, daB sie innerhalb ihrer zwischen 50 und 90 % der 
ReifenquerschnittshOhe H verlaufenden Bereiche am 
sterfsten ausgefOhrt sind. Innerhalb dieses Bereiches 
besrtzen die Reifenwdnde 8 eine hChere Biegesterfig- 
kert als in jenem Bereich, der auBerhalb zu den Wulst- 

w bereichen hin anschlieBt 

Dabei werden cfie Sertenwande 8 insbesondere 
derart ausgefOhrt, daB ihre Biegesterfigkert, vorzugs- 
weise beginnend bei der Randkante der brertesten GOr- 
tellage bis zu den beiden Wulstbereichen, 

is insbesondere bis zu ihrer ersten Kontaktstelle mit dem 
Felgenhorn, insbesondere mfiglichst gleichmaBig 
abnimmt. 

Urn im Pannenfall eine Beruhrung der Rerfenseiten- 
wande mrt dem Untergrund vertdBlich auszuschlieBen, 

20 wird der Rerfen derart gestaftet, daB die Reifenserten- 
wdnde 8 bzw. die Karkasse 4 in den jewefligen Wulstbe- 
reich sehr flach hinein vertaufen, so daB der Obergang 
vom Wulstbereich zur anschlteBenden Sertenwand 8 
zumindest im weserrtJichen in axial er Richtung erfolgt. 

25 Der zugehOrige mit der axialen Richtung eingeschlos- 
sene Winkel betrdgt zwischen 0 und 20°, bevorzugt zwi- 
schen 0 und 10°. Zum Laufstrerfen hin besrtzt jede 
Rerfensertenwand 8 einen etwa bogenfOrnigen Verlauf . 
Bei den in den Zeichnungsfiguren dargesteltten 

30 Austuhrungsbeispielen ist radial auBerhalb jedes Wulst- 
kernes 5 ein Kemprofil 7 angeordnet, welches sehr kurz 
ausgefOhrt ist und, in radialer Richtung betrachtet, eine 
Erstreckung besrtzt die maximal das 2,5-fache des in 
dieser Richtung gemessenen Kerndurchmessers 

35 betrdgt Bei erfindungsgemaB ausgefOhrten Rerfen 
kann ubrigens auf diese Kernprofile auch verzichtet 
werden. 

Urn die Biegesterfigkert der Sertenwande 8 errtspre- 
chend zu beeinflussen, werden sie versterft Dazu gibt 

40 es eine Anzahl von MOglichkeiten, wobei in Fig. 1 und 
Fig. 3 zwei dieser MOglichkeiten dargestellt sind. Wie 
Fig. 1 zeigt, ist in jeder Sertenwand 8, vorzugsweise 
innerhalb des oben genannten Bereiches, ein Verstdr- 
kungsprofil 9 eingebettet Bevorzugt veriauft dieses Ver- 

45 starkungsprofil 9 vom Randberetch der brertesten 
GQrtellage bis zur Stella mrt der maximalen Quer- 
schnrttsbrerte B, kann jedoch auch weiter zum Wulstbe- 
reich zu vertaufen. Das Verstarkungsprof 0 9 besteht aus 
Gummi und ist aus einer geeigneten Kautschukmi- 

so schung gefertigt Die Shoreharte A des Verstarkungs- 
profiles 9 ist insbesondere grCBer > 70. Im Querschnitt 
betrachtet ist das Verstarkungsprof il 9 so gestaftet, daB 
es eine breiteste Stelle besrtzt, die knapp radial inner- 
halb des GQrtete 2 liegt, von wo aus sich seine Dicke bis 

55 zu den beiden Endbereichen kontinuierlich verringert. 
Beim Aufbau des Reifens kann das Verstarkungsprofil 9 
dabei direkt auf cfie Karkasse 4 aufgelegt werden und 
befindet sich somrt zwischen dieser und dem Serten- 
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wandgummi. Alternativ dazu kann eine zweilagige Kar- 
kasse vorgesehen werden, wobei das Verstarkungs- 
profil 9 zwischen den beiden Karkasslagen angeordnet 
wild. 

Fig. 2 zeigt den Reifen aus Rg. 1 im drucklosen s 
Zustand, also wahrend eines Pannentaufes. Aufgrund 
der hOheren Biegesteifigkeit der Seitenwand 8 in deren 
an den Gurtel anschlieBenden Bereich und der Kontur 
im Ubergangsberetch vom Wulst zur Seitenwand bildet 
sich eine Seitenwandfarte, die vom Untergrund in Rich- w 
tung Felge abhebt, so da 3 kein Kbrrtakt der Rerfensei- 
tenwand zum Untergrund erfolgt Insbesondere 
ermoglicht der erf indungsgemaS gestattete Ubergangs- 
bereich Wulst - Seitenwand ein Abstutzen des Reifen- 
wulstes irtnen am Rerfen im Bereich des 75 
Laufstreifenrandbereiches, wodurch die BiWung der 
geschilderten Sertenwandtalte unterstutzt wird. Es ist 
gOnstig, wenn die tnnenwand des Reifens mit einem 
Gleitmrttelbelag versehen wird oder wenn in das Reifen- 
irmere eine entsprechend Gleitpaste eingebracht wird. so 

FQr das Fahrverhalten und die Kbmforteigenschaf- 
ten des Reifens im Normalbetrieb ist es von Vorteil, 
wenn die Seitenwande 8 derart gestaltet werden, daB 
ihre Biegesteifigkeit vom Gurtel zum Wulstbereich zu 
moglichst gleichma&ig abnimmt. In diesem Zusammen- 25 
hang ist es ferner auch von Vorteil, wenn die Reifensei- 
tenwande derart gestaltet werden, daB ihre Dicke von 
den Schutterbereichen ausgehend bis zu den Wulstbe- 
reichen hin korrtinuierlich abnimmt 

Um zu verhindem, daB im drucklosen Zustand des 30 
Reifens (fie Rerfenwulste ins Tlefbett der Felge rut- 
schen, soltten nur solche Felgen Verwendung finden, 
die einen entsprechend gestalteten Hump besttzen. bei- 
spielsweise, wie dargestellt, Felgen mit asyrnmetri- 
schen Hump. Afternativ dazu kann auch in ErwSgung 35 
gezogen werden, durch andere geeignete Mrttel ein 
Halten der Rerfenwulste auf den Srtzfldchen der Felge 
zu gewahrleisten, beispielsweise durch AnWebea 

Eine weitere AusfQhrungsform der Erfindung ist in 
Rg. 3 dargestellt Bei dieser Ausfuhrungsvariante wird 40 
die Biegesteifigkert der Rerfenseitenwande dadurch 
erf indungsgemaB beeinfluBt daB in jeder Rerfenserten- 
wand zumindest eine, im dargestellten AusfQhrungsbei- 
spiel zwei, gesonderte Gewebetagen 14, 15. Als 
Material fur diese Gewebelagen kommen textile Corde, 45 
wie Rayon, Nylon, Polyester oder auch Aramid in Fraga 
Die Festigkertstrager in diesen Gewebelagen 14, 15 
sind unter einem Winkei von 20 bis 70° zu den radial 
verlaufenden Karkassfaden ausgerichtet, wobei bei 
mehreren Gewebelagen tie Festigkertstrager der so 
Lagen einander kreuzen soltten. Bei der in Rg. 3 darge- 
stellten AusfQhrungsform ist eine vom Randbereich der 
brettesten GQrtellage bis knapp oberhalb der Stelle mit 
der grOBten Reifenbreite verlaufende Verstarkungslage 
14 angeordnet, die auf der Karkasslage positioniert ist ss 
Eine zweite Verstarkungslage 15, die etwa eine Erstrek- 
kung von 2/3 der Erstreckung der ersten Verstarkungs- 
lage 14 besitzt, ist direkt auf der ersten 



Verstarkungslage aufgebracht Die radial auBeren End- 
bereiche der beiden Verstarkungslagen 14, 15 liegen 
dabei zumindest im wesentlich auf gleicher htohe. 
Zusatzlich kann beispielsweise durch eine Variation der 
Dicke der Reifensertenwande sichergestelrt werden, 
daB die Abnahme der Biegesteifigkert der Sertenwande 
moglichst gleichmaBig erfolgt 

Es gibt noch eine Anzahl weiterer MOglichkerten, 
durch die sich die Biegesteifigkert der Seitenwand ent- 
sprechend beeinflussen laBt So ist es insbesondere 
denkbar, ein Verstarkungsprofil mrt zumindest einer 
Verstarkungslage zu kombinieren oder auch mehr als 
zwei Verstarkungslagen in der Reifensettenwand anzu- 
ordnen. Auch durch die Kbmbi nation unterschiedlicher 
Materialien in einzelnen Verstarkungslagen kann eine 
entsprechende Beeinflussung der Biegesteifigkert der 
Seitenwand erfolgen. DarQber hinaus ist es auch mog- 
lich, Verstarkungsprofil e so zu gestaften, daB es sich 
aus zwei oder mehr urrterschiedlichen Kautschukmi- 
schungen mit verschiedenen Shorehdrten zusammen- 
setzen, derart daB die Biegesteifigkert im erwQnschten 
AusmaB und in der erwunschten Art und Weise beein- 
fluBt wird. 

Patentanspruche 

1. Fahrzeugluftreifen in Radiabauart mit einer zumin- 
dest einlagig ausgefuhrten Karkasse, die in Wutet- 
bereichen mittels Kernen verankert ist, einem 
insbesondere mehrlagig ausgefuhrten GOrtel, 
einem profilierten Laufstrerfen und Seitenwand en, 
wobei jede Seitenwand vom Wulstbereich ausge- 
hend vorerst flach, unter einem Winkei von 0 bis zu 
20° zur axial en Richtung, nach auBen verlauft, 
dadurch gekennzeichnet, daB cfie Reifenserten- 
wande (8) innerhaft) ihres zwischen 50 und 90% 
der RerfenquerschnrttshOhe (H) verlaufenden 
Bereich es am steifsten ausgefuhrt sind, so daB im 
eingefederten, drucklosen Zustand des Reifens die 
Reifensertenwande (8) mit dem Untergrund nicht in 
BerQhrung treten. 

2. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Rerfenseitenwande irmer- 
halb ihres zwischen 50 und 90% der Rerfenquer- 
schnittshOhe (H) verlaufenden Bereiches eine 
hOhere Biegesteifigkeit besitzen als auBerhalb. 

3. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet daB die Biegesteifigkeit 
der Seitenwande (8) vom GOrtel (2) zu den Wulst- 
bereichen hin, insbesondere gleichmaBig, 
abnimmt 

4. Fahrzeugluftreifen nach einem der AnsprOche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet daB in jeder Seiten- 
wand (8) innerhalb ihres zwischen 50 und 90% der 
RerfenquerschnittshOhe (H) verlaufenden Berei- 
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ches ein Verstarkungsprofil eingebettet ist. 

5. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet da8 das Verstarkungsprofil (9) 
aus Gummi besteht unci eine Shoreharte A grOBer s 
70 besitzt. 

6. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 4 Oder 5, 
dadurch gekennzeichnet daB das Verstarkungs- 
profil (9) zwischen Karkasse (4) und Seitenwand- io 
gummi angeordnet ist. 

7. Fahrzeugluftreifen mit einer mehrlagig ausgefGhr- 
ten Karkasse, nach einem der Anspruche 4 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet daB das Verstarkungs- is 
profil (9) zwischen zwei Karkasslagen angeordnet 

ist. 

8. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 

3, dadurch gekennzeichnet, daB in jeder Reifensei- so 
tenwand zumindest eine Gewebeiage (14, 15) ein- 
gebracht ist, deren Verstarkungsfaden oder -corde 
unter einem spitzen Winkel von insbesondere 20 
bis 70° zu den radial vedaufenden Karkassfaden 
angeordnet sind. 25 

9. Fahrzeugluftreifen nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB mehrere, in ratfaler Richtung 
unterschiedlich breite Gewebelagen (14, 15) einge- 
brachtsind. 30 

10. Fahrzeugluftreifen nach einem der Anspruche 1 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, daB die Dicke der Sei- 
tenwande (8) von den Schutterbereichen ausge- 
hend bis zu den Wulstbereichen hin kontinuierlich 35 
abnimmt. 

1 1 . Fahrzeugluftreifen mit Kernprofflen radial auBerhalb 
der Wulstkerne, nach einem der Anspruche 1 bis 

10, dadurch gekennzeichnet daB die Kemprofie 40 
(7) bis auf eine Hohe reichen, die maximal das 2,5- 
fache des in dieser Richtung gemessenen Durch- 
messers des Wulstkemes (5) betragt. 

12. Fahrzeugrad bestehend aus einer FeJge und einem 4s 
Fahrzeugluftreifen, dadurch gekennzeichnet daB 
daB der Rerfen nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 1 1 ausgefuhrt ist 

13. Fahrzeugrad bestehend aus einer Felge und einem so 
gemaB einem oder mehreren der Anspruche 1 bis 

1 1 ausgefuhrten Fahrzeugluftreifen, dadurch 
gekennzeichnet daB der Rerfen im Bereich der 
Wulstsrtzfiachen der Felge im drucWoser Zustand 
durch Hartemrttel, beispielsweise durch asynvne- ss 
trisch ausgefuhrte Humps, gehahten wird. 
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